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Verfahren zum Anfahren eines Kraffahrzeuges mit Doppelkupplungsgetriebe 

Es wird ein Verfahren zum Anfahren eines Kraftfahrzeu- 
ges mit Doppelkupplungsgetriebe (10), bei dem beim An- 
fahren zunachst uber beide Kupplungen (K1, K2) ein Dreh- 
moment <Mki, M|<2) auf zumindest einen ersten Gang 
<G1) ubertragen wird, vorgeschlagen. Uber die erste 
Kupplung (K1) wird ein Drehmoment (M K1 ) auf den ersten 
Gang (G1) und uber die zweite Kupplung (K2) ein Dreh- 
moment (M^) auf einen zweiten Gang (G2) ubertragen. 
Die erste Kupplung (K1) wird allmahlich geschlossen und 
die zweite Kupplung (K2) allmahlich geoffnet, bis das von 
der zweiten Kupplung (K2) ubertragene Drehmoment 
Null ist und das gesamte Drehmoment (My^, M^g) von 
einer der beiden Kupplungen (K1, K2) auf einen Gang (G1, 
G2) ubertragen wird. Da beide Kupplungen (K1, K2) fur 
den Anfahrvorgang verwendet werden, konnen sie bau- 
lich kleiner ausfallen. |Z 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einem Verfahren zum Anfah- 5 
ren eines Kraftfahrzeuges mit Doppelkupplungsgetriebe 
nach dem, Oberbegriff des Hauptanspruchs. 

Ein derartiges Verfahren ist beispielsweise aus der 
DE 35 46 454 C2 bekannt. Bei diesem Verfahren wird beim 
Anfahren uber beide Kupplungen ein Drehmoment auf den 10 
ersten Gang ubcrtragcn. Hierzu vverden zwei eingangssei- 
tige Hohlwellen iiber eine in einem Kupplungsgehause an- 
geordnete Zahnkupplung drehfest miteinander verbunden. 
Dadurch werden die beiden Kupplungen beim Anfahren ge- 
schont. Wenn dann ein bestimmter Fahrzustand erreicht ist, 15 
kann die eine Kupplung geoffnet werden und das Doppel- 
kupplungsgetriebe in bekannter Weise betrieben werden. 

Durch die zusatzliche Zahnkupplung mit dem zugehori- 
gen Kupplungsgehause, steigt jedoch der Teilebedarf und 
der dafUr notwendige Bauraum. 20 

Vorteile der Erfindung 

Das erfindungsgemaBe Verfahren zum Anfahren eines 
Kraftfahrzeuges mit Doppelkupplungsgetriebe mit den 25 
kennzeichnenden Merkmalen des Hauptanspruchs hat dem- 
gegenuber den Vorteil, daB keine zusatzlichen Teile, wie die 
Zahnkupplung, erforderlich sind. Es kann weiterhin mit 
Gangen unterschiedlicher Ubersetzung angefahren werden, 
wobei iiber die Kupplungen der beiden Gange jeweils ein 30 
Drehmoment ubertragen wird. 

Weitere Vorteile und vorteilhafte Weiterbildungen des er- 
findungsgemaBen Verfahrens ergeben sich aus den Unteran- 
spriichen und der Beschreibung. 

35 

Zeichnung 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in der Zeich- 
nung dargestellt und in der nachfolgenden Beschreibung na- 
her erlautert. Es zeigen Fig. 1 eine schematische Teildarstel- 40 
lung eines Doppelkupplungsgetriebes und Fig. 2 ein Dia- 
gramm mit Drehmomentenverlaufen iiber der Zeit. 



Beschreibung des Ausfiihrungsbeispiels 
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In der Fig. 1 ist mit 10 ein mehrgangiges Schaltgetriebe 
fur ein Kraftfahrzeug mit Doppelkupplung Kl, K2 bezeich- 
net, das im folgenden Getriebe genannt wird. Eine Ein- 
gangswelle 12 des Getriebes 10 ist fluchtend mit einer Aus- 
gangswelle 14 des Getriebes 10 angeordnet, Zwar konnen 50 
die Eingangswelle 10 und die Ausgangswelle 12 auch ver- 
setzt zueinander angeordnet sein; die fluchtende Anordnung 
ermoglicht jedoch einen geringeren radialen Bauraum des 
Getriebes 10. Die Eingangswelle 12 wird von einem nicht 
dargestellten Verbrennungsmotor angetrieben. Bei der Ein- 55 
gangswelle 12 kann es sich auch um die Ausgangswelle des 
Verbrennungsmotors handeln. 

Die Eingangswelle 12 ist iiber ein erstes Zahnradpaar Zl 
mit der ersten Kupplung Kl und iiber ein zweites Zahnrad- 
paar Z2 mit der zweiten Kupplung K2 verbunden. Die Ein- 60 
gangswelle 12 dient somit dem Antrieb der ersten und der 
zweiten Kupplung Kl, K2. Im vorliegenden Ausfuhrungs- 
beispiel hat das erste Zahnradpaar Zl ein erstes Uberset- 
zungsverhaltnis i Z i und das zweite Zahnradpaar Z2 ein 
zweites, unterschiedliches Ubersetzungsverhaltnis i^. Es 65 
konnen jedoch auch gleiche Ubersetzungsverhaltnisse i zl> 
iz2 vorliegen. 

Weiterhin ist eine von der ersten Kupplung Kl ausge- 



hende Welle in Form einer Vorgelegewelle 16 und eine 
zweite von der zweiten Kupplung K2 ausgehenden Welle in 
Form einer Vorgelegewelle 18 vorgesehen. Die Vorgelege- 
wellen 16, 18 sind parallel und mit Abstand zueinander an- 
geordnet. Statt der ersten und der zweiten Vorgelegewelle 
16, 18 kann es sich auch um eine Zentralwelle und eine kon- 
zentrisch darum angeordnete Hohlwelle handeln. Es ist auch 
moglich, daB mehr als zwei Vorgelegewellen 16, 18 vorge- 
sehen sind. 

Die erste Vorgelegewelle 16 dient dem Antrieb einer er- 
sten Gruppe von Getriebegangen. wobei nur ein Getriebe- 
gang Gl dargestellt ist. Die zweite Vorgelegewelle 18 dient 
dem Antrieb einer zweiten Gruppe von Getriebegangen, von 
denen auch nur ein Getriebegang G2 dargestellt ist. Die Ge- 
triebegange Gl, G2 usw. haben die jeweils zugeordneten 
Ubersetzungsverhaltnisse i Gl , i G 2 usw - Fiir die Ermittlung 
der Gesamtubersetzungsverhaltnisse i t usw. zwischen der 
Eingangswelle 12 und der Ausgangswelle 14 iiber die erste 
Vorgelegewelle 16 bzw. den Zweig des Getriebes 10, in dem 
die erste Kupplung Kl angeordnet ist, mussen die Uberset- 
zungsverhaltnisse ici usw. mit dem Ubersetzungsverhaltnis 
i zl des ersten Zahnradpaares Zl multipliziert werden. Fur 
die Ermittlung der Gesamtubersetzungsverhaltnisse 12 usw. 
zwischen der Eingangswelle 12 und der Ausgangswelle 14 
iiber die zweite Vorgelegewelle 18 bzw. den Zweig des Ge- 
triebes 10, in dem die zweite Kupplung K2 angeordnet ist, 
miissen die Ubersetzungsverhaltnisse i G 2 usw. mit dem 
Ubersetzungsverhaltnis i Z 2 des zweiten Zahnradpaares Z2 
multipliziert werden. Im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel 
sind die Gesamtubersetzungsverhaltnisse i lf i 2 unterschied- 
lich. Sie konnen jedoch auch gleich sein. 

Im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel sind die Abstande 
der Vorgelegewellen 16, 18 zur Ausgangswelle 14 gleich 
groB. Dadurch sind auch die Zahnrader der Getriebegange 
Gl und G2 und somit die Ubersetzungen i G i, iG2 gleich i G . 

Auf den Vorgelegewellen 16, 18 sind Schalteinheiten 20 
zur Erzeugung einer drehfesten Verbindung zwischen den 
Vorgelegewellen 16, 18 und den Getriebegangen Gl, G2 
usw. angeordnet. Bei den Schalteinheiten 20 kann es sich 
um iibliche Klauenkupplungen oder auch Synchronisierein- 
heiten wie z. B. Schiebemuffen usw. handeln. 

Im Gegensatz zu den lose auf den Vorgelegewellen 16, 18 
gelagerten Zahnradern der Getriebegange Gl, G2 usw. sind 
auf der Ausgangswelle 14 mehrere Zahnrader vorgesehen, 
wobei nur ein Zahnrad Al dargestellt ist, die drehfest auf der 
Ausgangswelle 14 angebracht sind. Der Getriebegang Gl 
der ersten Vorgelegewelle 16 und der Getriebegang G2 der 
zweiten Vorgelegewelle 18 kammen gemeinsam mit dem 
Zahnrad Al auf der Ausgangswelle 14. Bei den anderen Ge- 
triebegangen verhalt es sich analog. Durch eine entspre- 
chende abwechselnde Betatigung der Schalteinheiten 20 ist 
die Ausgangswelle 14 ebenfalls abwechselnd von den Ge- 
triebegangen Gl, G2 usw. der ersten oder zweiten Vorgele- 
gewelle 16 bzw. 18 antreibbar. 

Fur das vom Verbrennungsmotor erzeugte Drehmoment 
gilt: 

Mvm = MklAzi + MK2/i Z 2- 
Hierbei ist: 

Mvm das Drehmoment des Verbrennungsmotors, 
M K i das von der Kupplung 1 ubertragene Drehmoment und 
Mk2 das von der Kupplung 2 ubertragene Drehmoment. 
In beiden Fallen ist das von den Kupplungen Kl und K2 
ubertragene Drehmoment M K l und M K2 jedoch noch davon 
abhangig, wie stark die Kupplungen Kl und K2 geschlossen 
sind oder haften bzw. wie groB der Schlupf ist. 

Fur das Abtriebsmoment an der Ausgangswelle gilt die 
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Formel: 

M AB = (M K i + Mks) ■ i G , 

wobei i G = id = *G2 ist. 

In der Fig. 2 sind Drehmomentenverlaufe Mki, Mk2 der 
Kupplungen Kl, K2 sowie des Abtriebsdrehmoments M A b 
an der Ausgangswelle 14 uber der Zeit t beim Anfahren ei- 
nes Kraftfahrzeuges dargestellt. 

Zum Anfahren wird zunachst uber beide Kupplungen Kl, 
K2 ein Drehmoment M K i, Mk2 ubertragen. iiber die erste 
Kupplung Kl wird ein Drehmoment M K i auf den ersten 
Gang Gl und iiber die zweite Kupplung K2 ein Drehmo- 
ment Mm auf den zweiten Gang G2 ubertragen. Hierzu wer- 
den die Kupplungen Kl, K2 nur teilweise geschlossen und 
haften nicht vollkommen aneinander, sie haben also noch 
Schlupf. Dies muB in diesem Fall so sein, da ansonsten auf- 
grund der unterschiedlichen Gesamtiibersetzungsverhalt- 
nisse i L , i 2 der beiden Zweige des Getriebes 10, in denen die 
Kupplungen Kl, K2 angeordnet sind und iiber die zum An- 
fahren jeweils ein Drehmoment Mki, Mk2 ubertragen wird, 
ein Blockieren des Getriebes 10 und sornit ein unbeabsich- 
tigtes Abschalten des Verbrennungsmotors erfolgen kann. 
Sind die Gesamtubersetzungsverhaltnisse ii, 12 hingegen 
gleich, was auch moglich ware, so kann dies nicht auftreten. 
Die iibertragenen Drehmomente M K i, Mk2 sind weiterhin 
vorzugsweise jeweils so gewahlt, daB aufgrund der unter- 
schiedlichen Ubersetzungen i t , i 2 auch keine so hohen me- 
chanischen Belastungen auf die Kupplungen Kl, K2 und die 
Zahnrader der Zahnradpaare Zl, Z2 sowie der Getriebe- 
gange Gl, G2 wirken, die zu unnotigem VerschleiB fuhren. 

Im vorliegenden Ausfiihrungsbei spiel ist das von beiden 
Kupplungen Kl, K2 iibertragene Drehmoment Mki, Mk2 
zunachst gleich groS, wobei auch unterschiedliche Drehmo- 
mente Mki, Mk2 moglich sind. Der KraftfluB wird aufgeteilt 
und verlauft einerseits von der Eingangswelle 12 iiber das 
Zahnradpaar Zl, die erste Kupplung Kl, die Schalteinheit 
20, den ersten Getriebegang Gl auf die Ausgangswelle 14. 
Andererseits lauft ein Teil des Kraftflusses von der Ein- 
gangswelle 12 uber das Zahnradpaar Z2, die zweite Kupp- 
lung K2, die Schalteinheit 20, den zweiten Getriebegang G2 
auf die Ausgangswelle 14. 

Nun wird die erste Kupplung Kl allmahlich weiter ge- 
schlossen und gleichzeitig die zweite Kupplung K2 allmah- 
lich geoffnet. Die erste Kupplung Kl wird hierbei solange 
allmahlich geschlossen und die zweite Kupplung K2 so- 
lange allmahlich geoffnet, bis die erste Kupplung Kl voll- 
standig geschlossen und die zweite Kupplung K2 vollstan- 
dig geoffnet ist, so daB das gesamte Drehmoment iiber die 
erste Kupplung Kl ubertragen wird und das von der zweiten 
Kupplung K2 iibertragene Drehmoment Mk2 Null ist. Hier- 
bei sollte auch die Differenzdrehzahl der beiden Kupplungs- 
halften einer vollstandig geschlossenen Kupplung Kl, K2 
Null sein, um unnotigen VerschleiB der Kupplungshalften 
zu vermeiden. Im vorliegenden Ausfiihrungsbei spiel nimmt 
das von der ersten Kupplung Kl iibertragene Drehmoment 
M K i i m gleichen MaBe zu wie das von der zweiten Kupp- 
lung K2 iibertragene Drehmoment Mk2 abnimmt. Es sind je- 
doch auch andere Verlaufe moglich. Die Anderung der 
Drehmomente M K i, M K 2 ist vorzugsweise jeweils so ge- 
wahlt, daB auch aufgrund unterschiedlicher Gesamtuberset- 
zungsverhaltnisse ii, \2 der Zweige des Getriebes 10, in de- 
nen die Kupplungen Kl, K2 angeordnet sind, kein unnotiger 
VerschleiB oder gar ein Blockieren des Getriebes 10 mit ei- 
nem damit verbundenen, ungewollten Abschalten des Ver- 
brennungsmotors auftritt. 

Alternativ kann auch die erste Kupplung Kl geoffnet und 
die zweite Kupplung K2 geschlossen werden. Wichtig ist, 
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daB letztlich das gesamte Drehmoment von einer der beiden 
Kupplungen Kl oder K2 auf einen Gang Gl oder G2 uber- 
tragen wird. Wegen der niedrigeren Ubersetzung ist es je- 
doch sinnvoller, schlieBlich das gesamte Drehmoment durch 
5 die erste Kupplung Kl auf den ersten Gang Gl zu ubertra- 
gen. 

Nachdem das Fahrzeug einen bestimmten Fahrzustand er- 
reicht hat, wird das Getriebe 10 in der normalen Weise be- 
nutzt. 

10 Es ist auch moglich, statt dem ersten und dem zweiten 
Gang Gl, G2 andere Gange des Getriebes 10 zum Anfahren 
zu verwenden, wobei es aufgrund der Ubersetzungen jedoch 
vorteilhafter ist, den ersten und zweiten Gang Gl und G2 zu 
verwenden. 

15 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Anfahren eines Kraftfahrzeuges mit 
Doppelkupplungsgetriebe (10), bei dem beim Anfah- 

20 ren uber beide Kupplungen (Kl, K2) ein Drehmoment 
(Mki, Mk2) ubertragen wird, dadurch gekennzeich- 
net, daB beide Kupplungen (Kl, K2) zunachst nur teil- 
weise geschlossen sind, so daB iiber die erste Kupplung 
(Kl) ein Drehmoment (M K i) auf einen ersten Gang 

25 (Gl) und iiber die zweite Kupplung (K2) ein Drehmo- 
ment (Mk2) auf einen zweiten Gang (G2) ubertragen 
wird, und daB die erste Kupplung (Kl) allmahlich wei- 
ter geschlossen wird, bis das gesamte Drehmoment von 
der ersten Kupplung (Kl, K2) ubertragen wird, und 

30 gleichzeitig die zweite Kupplung (K2) allmahlich ge- 
offnet wird, bis das von der zweiten Kupplung (K2) 
iibertragene Drehmoment (Mk2) Null ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB das iiber die erste Kupplung (Kl) iibertragene 

35 Drehmoment (Mki) solange zunimmt und daB das iiber 
die zweite Kupplung (K2) iibertragene Drehmoment 
(M K 2) solange abnimmt, bis das gesamte Drehmoment 
von der ersten Kupplung (Kl) auf den ersten Gang 
(Gl) ubertragen wird. 

40 3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das von der ersten Kupplung (Kl) iiber- 
tragene Drehmoment (M K i) im gleichen MaBe zu- 
nimmt wie das von der zweiten Kupplung (K2) iiber- 
tragene Drehmoment (Mk2) abnimmt. 

45 4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB das von beiden Kupplungen 
(Kl, K2) iibertragene Drehmoment (Mki, Mk2) zu- 
nachst gleich groB ist. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
50 durch gekennzeichnet, daB die Differenzdrehzahl der 

beiden Kupplungshalften einer vollstandig geschlosse- 
nen Kupplung (Kl, K2) Null ist. 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Verfahren bei einem 

55 Doppelkupplungsgetriebe (10) verwendet wird, dessen 
Zweige, in denen die erste Kupplung (Kl) und die 
zweite Kupplung (K2) angeordnet sind, unterschiedli- 
che Gesamtubersetzungsverhaltnisse (il, i2) haben. 
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